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originario caza 
Eagle. 


Durante veinte años, el 
McDonnell Douglas F-15 
ha sido el mejor caza del 
mundo. Ahora, con la 
introducción del F-15E, 

se ha convertido en uno de 
los mejores aviones de 
ataque existentes. 


EFLEJO DE LA BÚSQUEDA de mayor fle- 

xibilidad y eficacia por la USAF en 

una época de presupuestos cada vez 

más recortados, el F-15E es, segu- 
ramente, el avión de combate operacional 
más capaz del mundo. En cometidos aire- 
suelo, la soberbia aviónica y los sensores per- 
miten realizar ataques de precisión con pe- 
sadas cargas bélicas y con cualquier condición 
meteorológica, y tan pronto se libera del pe- 
so del armamento de caída, se muestra tan 
manejable como cualquier otro Eagle de ca- 
za. Su misión primaria es el ataque/interdic- 
ción, pero sus capacidades en el combate ai- 
re-aire le permiten mayores probabilidades 


de supervivencia en un espacio aéreo 
hostil que otro avión menos ágil. La 
idea de un Eagle de ataque al suelo no 
es nueva. El F-15 fue originalmente 
concebido como avión polivalente, pe- 
ro el papel de ataque al suelo fue 
abandonado en 1975 y en conse- 
cuencia el software especial no se 
incorporó nunca al avión. Sin em- 
bargo, todos los F-15 de caza están 
adaptados para el empleo de ar- 
mamento aire-suelo. En 1982 se ini- 
ciaron las pruebas para un F-15 de 
ataque al suelo, cuando McDon= 
nell Douglas modificó el entrena- 
dor biplaza TF-15A como “Strike 
Eagle”. Concebido como ETF (En- 
hanced Tactical Fighter, caza tác- 
tico potenciado), se le considera- 
ba como un posible substituto del viejo 
General Dynamics F-111. El demostrador 
“Strike Eagle” fue seguido por un F-15C mo- 
noplaza modificado y un F-15D biplaza, que 
realizaron una serie de pruebas con una di- 
versidad de cargas bélicas y de combustible, 
adoptando generalmente CFT (Conformal 
Fuel Tank, tanque de combustible confor- 
mado). Los resultados fueron impresionan- 


La visibilidad desde 

el habitáculo del F-15E, 
con su cubierta de 
burbuja es 
sorprendente: una 
característica ya 
presente en el caza de 
superioridad aérea 
originario. 


El F-15 puede llevar 
una carga de bombas 
superior a la del 
Boeing B-29 
Superfortress de 
la Segunda Guerra 
Mundial. 


Abajo: Los F-15E 
operacionales 
entraron en servicio a 
finales de los ochenta, 
a tiempo para jugar un 
papel importante en la 
Guerra del Golfo. 


tes y el nuevo F-15E fue ordenado por 
el Departamento de Defensa el 24 de fe- 
brero de 1984. El nombre de “Strike Ea- 
gle” no fue adoptado, aunque en oca- 
siones se han utilizado los apodos de 


SN 
SS 


“Beagle” (Bomber Eagle) y “Mud Hen” 
(calamón). El nuevo equipo y la nueva avió- 
nica para misiones de ataque hacen al F-15E 
muy parecido a un Eagle de segunda gene- 
ración. Factor clave de sus sorprendentes 
prestaciones es el radar multimodo APG-70, 
válido tanto para el combate aire-aire a largo 
alcance como para el control del bombardeo 
a ciegas con bombas “estúpidas” a través de 
la lluvia y las nubes. 


UNA CABINA AVANZADA 

El piloto se sienta en alto en un habitáculo 
que ofrece una elevadísima visibilidad, do- 
tado de un HUD (Head-Up Display, visor de 
cabeza alta) de amplio campo visual y de tres 
CRT (Cathode-Ray Tubes, tubos de rayos ca- 
tódicos) que proporcionan presentaciones 
multiuso para las operaciones de navegación, 
de lanzamiento de las armas y del control de 
los sistemas de a bordo. El operador del sis- 
tema de armamento (WSO, weapons system 
officer) en el asiento trasero tiene cuatro ter- 
minales CRT multiuso para el radar, la se- 


lección del armamento y la detección de los 
sistemas de seguimiento enemigo. El WSO 
además utiliza un radar de apertura sintética 
AN/APG-70 y el pod de navegación y desig- 
nación de objetivos Martin-Marietta LANTIRN. 
El pod de navegación incorpora su propio ra- 
dar de seguimiento del terreno (TFR, terrain- 
following radar), que puede ser asociado al 
sistema de control de vuelo del avión para 
permitir un perfil de vuelo adaptado a la mor- 
fología del terreno. El pod para la designa- 
ción de objetivos permite al avión iluminar 
los blancos para sus bombas de guía láser 
GBU-10 y GBU-24. En 1988, la 405° Tactical 
Training Wing (ala de entrenamiento táctico) 
de la base de Luke, en Arizona, se convirtió 
en la unidad de transición al F-15E Eagle, co- 
metido después asumido por la 58 Fighter 
Wing del Air Education and Training Com- 
mand. Los primeros F-15E operacionales fue- 
ron entregados a la 48 TFW, basado en Sey- 
mour-Johnson, Carolina del Norte, en 
substitución de los F-4E. La US Air Force con- 


sidera al F-15E un aparato polivalente, capaz 
de realizar una amplia gama de misiones. En 


Todas las versiones 
del F-15 pueden 
llevar una pesada 
carga bélica. El 
empleo de un 
software adaptado 
permite a un avión 
proyectado como 
caza operar también 
muy eficazmente en 
las misiones de 
bombardeo. 


la mayoría de los casos, el F-15E pue- 
de reaprovisionar en vuelo, pero in- 
cluso sin repostar posee una auto- 
nomía considerable. En misión de 
ataque nuclear, el F-15E puede volar 
casi 1700 km sin repostaje, con dos 
tanques lanzables de 2 300 I, 450 pro- 
yectiles para el cañón M61A1, cua- 
tro misiles AIM-9 Sidewinder y dos 
bombas nucleares Mk 51 o B61 fija- 
das en pilones subalares. Las misio- 


F-15E Eagle 
DATOS TECNICOS 


Los rivales 
F-111F ; 

El F-15E substituye al veterano 

General Dynamics F-111. 

Proyectado desde el principi 

como bombardero, el F-111 de 

geometría variable lleva una 

carga bélica superior, aunque 


‘su aviónica y sistemas | 


de a bordo son 
‘mas viejos. 


Foz 
16.000 m/min 


TECHO DE SERVICIO 
Proyectado originalmente para interceptar 
bombarderos de alta cota, el F-15E ofrece 
excelentes prestaciones a grandes altitudes. 


TE 
00 Km/h, 


VELOCIDAD MAXIMA 
El F-15 originario fue proyectado para 
interceptar cazas de Mach 3 y el F-15E es uno 
de los aviones más veloces del mundo. 


VELOCIDAD ASCENSIONAL 
El Su-34 supera al Eagle y a casi cualquier otro 
cazabombardero del mundo en velocidad 
ascensional. 


FACTOR DE CARGA LÍMITE (g) 


El F-15E conserva toda la agilidad del caza. 


Ea célula del E-156 tene 
una vida útil de 16 
horas, suficiente sara 
decenios de vnelo normal 


DINO 
| 
AUTONOMÍA DF 


RADIO DE AC 
La gran carga de combustible confiere al Eagle 
un alcance de autotraslado intercontinental 
y la capacidad para atacar objetivos muy al 
interior del territorio enemigo. 


VELOCIDAD A BAJA COTA 
Aunque marginalmente más lento que el F-111F 
a 300 m de altura, el F-15E es aún 
abundantemente supersónico a baja cota. 


nes SEAD (Suppression of Enemy Air 
Defence, supresión de la defensa aé- 
rea enemiga) obligan al F-15E a volar 
a media/alta cota, con un tanque lan- 
zable ventral, 450 proyectiles para el 
M61A1, cuatro AIM-7M Sparrow o AIM- 
120 AMRAAM y dos AGM-88 HARM en 
fijaciones subalares y siempre con una 
autonomía en torno a los 1 700 km. El 
apoyo aéreo cercano y la interdicción del 
campo de batalla requieren una aproxi- 
mación diferente. El Eagle se dirige hacia 
el campo de batalla a una altitud media, 
antes de descender a baja cota sobre la zo- 
na del objetivo. El F-15E puede sobrevolar 
durante 45 minutos una zona distante 1000 
km de su base, con una carga bélica cons- 
tituida por dos tanques lanzables de 2 300 
1, 450 proyectiles de cañón, cuatro AIM-9M, 
cuatro AIM-7M y de ocho a doce bombas 
Mk 82 de 227 kg en las fijaciones externas 
múltiples de eyección. Para las misiones con- 
tracarro, la carga está formada por ocho bom- 
bas de 227 kg GBU-12 de guía láser. 


/ATAQUES A LARGO ALCANCE 

El F-15E puede realizar un ataque sin repos- 
tar en vuelo contra objetivos de gran impor- 
tancia como puentes, instalaciones químicas 
o centros de comunicaciones, situados has- 
ta a 1500 km de la base. Además de una car- 


F-15E Eagle ` 


El cuadro de mandos del F-15E está 
dominado por pantallas multifuncionales 
de colores: pantallas para la navegación, 
para la presentación de un mapa móvil, 

la cartografía radar de precisión, el vuelo 
a bajisima cota y el lanzamiento de las 
armas, El operador del sistema de armas 
(WSO0), en el asiento posterior, gestiona 
las ECM y la capacidad de combate del 
avión. Las pantallas pueden proyectar 
información sobre el armamento o sobre 
el radar y pueden utilizarse además para 
controlar los radares enemigos. 


ga de combustible extra y las armas de au- 
todefensa, la carga bélica típica para este ti- 
po de misiones incluye un pod data-link (en- 
lace de datos) AN/ANX 14, en el pilón ventral, 
y dos bombas planeadoras GBU-15 de guía 
de precisión. El 12 de agosto de 1990, cuan- 
do EE UU inició la operación Desert Shield, 
los F-15E del 336° TFS de la 48 TFW, recién 
operacionales, se desplegaron a la base de 
Al Khari, en Arabia Saudí, seguidos pocos dí- 


_AVIÓN DE ATAQUE POLIVALENTE 


El F-15E es el más importante avión de ataque de 
largo alcance que equipa a la US Air Force en 

Europa. Es utilizado por el 48° Fighter Wing, con 
base en Lakenheath, Gran Bretaña, desde 


que, en 1992, substituyera sus F-111F < 


con el nuevo caza. 


RADAR APG-70 
En el origen de las sorprendentes capacidades del 
F-15E se encuentra el radar APG-70, que equipa 
también a los cazas F-15C e F-15D. Aunque optimizado 
para las operaciones de ataque, ofreciendo capacidad 
de seguimiento del terreno (TF), así como capacidad 
cartográfica de alta resolución, sigue siendo un 
sistema aire-aire altamente sofisticado. 


LANTIRN 

Los dos pod bajo las tomas 
de aire de los motores alojan 
A el LANTIRN (Low Altitude 

| Navigation/ Targeting Infra- 

| Red for Night, sistema IR 
nocturno de navegación a 
baja cota e identificación de 
| objetivos) que le permiten 
| volar tanto de día como de 
| noche. 


CAÑÓN ALA \ j 

El F-15E sólo dispone de un El ala del F-15, grande y con DA E, 

cañón M61A1 Vulcan de seis una carga alar reducida, I £ À 4 

tubos, capaz de disparar a una contribuye a su increíble M: 

cadencia de 100 proyectiles por maniobrabilidad, pero no es CO l BATE 

segundo. Está alojado en la base la ideal para las vibraciones a 

del encastre alar derecho. inducidas por el vuelo a alta È 1986, 11 de diciembre 
velocidad y baja cota. Sólo Primer vuelo de la versió 
a | totalmente de serie 


control computerizado 
compensa lo que de otra 
forma seria un vuelo 
extremadamente fatigoso 
para la tripulación. 


del McDonnell Douglas F-15E 


+ 1988, 29 de diciembr: 
El primer F-15E 
operacional es entregado a la 
42 TFW con base en Seymour 
Johnson, Carolina del Norte 


9 d 1990, 12 de agosto 
f Los F-15E del 336° y del. 
335° Tactical Fighter Squadror 


son desplegados a Arabia Sau 
tras la invasión iraquí de Kuw 


AUTODEFENSA 
El F-15E puede llevar 
cuatro misiles 
aire-aire AIM-9 
Sidewinder y cuatro 
AIM-7 o AIM-120, 
incluso a plena carga 
de bombas y misiles 


> 1991, 17 de enero 

E Los F-15E toman parte € 
la operación Desert Storm. Lo: 
dos squadron de la 4? TFW 


os realizaron 2 200 misiones conf 
| importantes objetivos, incluid: 
|. los misiles “Scud” y sus 
lanzadores 
PLANTA MOTRIZ 
El F-15E monta dos | 
motores Pratt & Whitney i 
S| F-100-PW-229, con una 
potencia unitaria de 
= 13 000 kg de empuje. 
) t HABITÁCULO 


El F-15E posee una moderna 
cabina con pantallas de vídeo 
multifunción. El piloto tiene 


un HUD de amplio campo TANQUES CONFORMADOS 
| visual y puede controlar todas El F-15E dispone de tanques 

las funciones esenciales sin auxiliares “conformal” 

soltar las manos de la palanca (conformados) perfectamente 

de gases y el bastón de adheridos al fuselaje que incluso 

mando. llevan puntos de fijación 


tangenciales para el transporte de 
una gran cantidad de armamento. 


El primer F-15E 
operacional entró en 
servicio en 1988 con 

la 4? Tactical Fighter 

Wing. 


Escoltada por dos F-16 y 
un caza monoplaza F-15 
Eagle, una pareja de 
F-15E vuela a baja cota 
sobre el desierto kuwaití. 
Los 48 bombarderos 
Eagle que operaron en la 
zona realizaron más de 
dos mil misiones de 
combate durante la 
Guerra del Golfo. 


El avanzado radar TF 
` deFEagle permite al == 
sorberbio 
cazabombardero 
~ realizar misiones a alta 
velocidad a baja 
cota. 


GBU-15 


| as después por el 335° TFS. Al comenzar las Bomba electroóptica 
| hostilidades, en 1991, los F-15E atacaron una 

| amplia diversidad de objetivos. Su avanzada 
aviónica convirtió al avión en el único capaz 
de recibir en vuelo información completa so- 
bre el objetivo. Esta capacidad resultó de gran 
i valor en la caza a los emplazamientos de ti- 
ro de los misiles “Scud”. Estos misiles, de 
proyecto soviético modificados en Irak, eran 
militarmente insignificantes, pero una temi- 
ble arma política. Era bastante fácil para los 
aviones radar de la Coalición localizar el lan- 
zamiento de un misil, pero una vez transmi- 
tidas las coordenadas a Arabia Saudí, era ne- 
cesario impartir instrucciones a un escuadrón 
de aviones de ataque antes de que despega- 
sen hacia el objetivo: entretanto, el lanzador 
se había ido. Con los F-15E, las cosas se de- 


Alcance: depende de la 
velocidad y cota de lanzamiento, 
no propulsada 

Dimensiones: long. 3,3 m; diám. 
273 m; peso al lanz. 225 kg 
Cabeza de guerra: una bomba 
Mk 82 de alto explosivo 

Guía: Paveway ll de guía láser 
semiactiva 


Alcance: depende de la 
velocidad y cota de lanzamiento, 
no propulsada 

Dimensiones: longitud 3,94 m; 
diámetro 460 mm; peso al 
lanzamiento 1 140 kg 

Cabeza de guerra: una bomba 
Mk 84 de alto explosivo 


Guía: TV o con termografía IR 


sarrollaron de manera diferente. Los Eagle 
realizaban salidas de cinco o seis horas, en 
vuelo de patrulla a alta cota sobre el desier- « 
to iraquí. La localización de un emplazamiento 
de tiro era enviada directamente al sistema 
de navegación y control de tiro del F-15E y en 
pocos minutos, el gran cazabombardero 
descendía en picado sobre la platafor- 

ma lanzadora iraquí. Dos F-15E se per- 

dieron en combate en las 2 200 salidas 


realizadas, con 7 700 horas de vuelo. 
tareas, comprendida el ataque 


nuclear. Este Eagle lle: 
DESVENTAJA A BAJA COTA o poni 


Los analistas han señalado con frecuencia que ES A e 

la gran superficie alar del F-15E no es muy JE TSE IN potencia va eaa 
apropiada para las operaciones de alta velo- 
cidad a baja cota: su baja carga alar compor- 
ta inevitablemente un vuelo verdaderamen- 
te accidentado, especialmente para el ocupante 
del asiento trasero. Se ha de señalar además 
que la carga bélica del F-15E es inferior a la 
del F-111, 30 años más viejo. La USAF fue au- 
torizada a adquirir 209 F-15E, que ya han si- 
do entregados. En 1991, el secretario de De- 
fensa rechazó la petición de la USAF de 
mantener el F-15E en producción. Los F-15E 
han sido asignados a unidades de teatro en 
Alaska y en Europa, a una Ala mixta de inter- 
vención rápida con base en Mountain Home 
y a otra homogénea basada en Seymour- 
Johnson. Estas unidades constituyen un ele- 
mento disuasorio altamente creíble para si- 
tuaciones en rápida evolución, dispuestas, en 
caso de crisis, como vanguardia de cualquier 
despliegue de la USAF. 


Arriba: Un F-15E armado 

con misiles HARM 
despega para una misión 
de supresión de las 
defensas enemigas. 


Alcance: depende de la 

velocidad y cota de lanzamiento, 

no propulsada | 

Dimensiones: long. 4,32 m; | 

diám. 460 mm; peso 900 kg | 

Cabeza de guerra una bomba | 
l 


Mk 84 de alto explosivo 
Guía: Paveway Ill de guía láser 
semiactiva 


rd de E N 


N PILOTO DE CAZA ALIADO ha si- 
do abatido en el corazón del 
territorio enemigo. El piloto 
está vivo, yace en tierra con 
el transmisor automático de señales 
en funcionamiento. Un piloto es un 
“bien” de gran valor y se realizará el 
mayor esfuerzo para traerlo a casa sa- 
no y salvo. En retaguardia, el servicio 
de búsqueda y rescate aeroespacial 
(ARRS, Aerospace Rescue and Reco- 
very Service) de la USAF ha sido aler- 
tado: la misión de rescate comienza. 


per Jolly 


Cuando un piloto es derribado en combate sobre 

A H 5 ta a 1966, cuando el ARRS recibió en 
el territorio enemigo, las Fuerzas armadas ES del Marine Corps 
estadounidenses dedican inmensos recursos a para un ciclo de pruebas. Desde ha- 
organizar una tentativa de rescate A o de res 


cate en combate HH-53 actuaban en 


ORÍGENES EN VIETNAM 
La actual organización para el resca- 
te en combate de la USAF se remon- 


Las tf laci de rescate 
iv tripulaciones te 
pier algunas q Slo 
5 igrosas misione: | 
| a i eden ser realizadas por las 


modernas fuerzas aéreas- | 


x 


Vietnam, donde habían aumentado 
enormemente la capacidad de resca- 
te norteamericana. En los años si- 
guientes, las técnicas operacionales 
surgidas en el sudeste asiático fueron 
refinadas para su empleo en el com- 
promendoa ambiente del Frente caw 


Cuando los jémeres 
rojos camboyanos 
capturaron el carguero 
S S Mayaguez, en 1975, 
las fuerzas de Estados 
Unidos organizaron una 
operación para rescatar 
al buque y su tripulación 
de la isla de Koh Tang. 
El rescate se realizó tres 
días después por una 
poderosa fuerza de 
Marines. 


La clave del éxito 
fueron los CH-53, que 
transportaron los 
soldados y 
recuperaron a los 
rehenes. 


tral de la OTAN y, a pesar de la dis- 
minución de las tensiones en Europa, 
la profusión de armamento moder- 

no en todo el mundo significa que 
en el futuro inmediato existirá 
siempre la necesidad de realizar 
complejas misiones de rescate. 


T al de 
helicópteros. 


para las fuerzas | de rescate y aa 
ocupadas a las tropas de tierra enemigas. 


PER JOLLY 


Estas misiones, en un ambiente de al- 
ta amenaza, no son fáciles. Aunque 
los helicópteros de rescate “Super 
Jolly” y “Nighthawk” sean los direc- 
tos protagonistas de estas operacio- 
nes, las misiones implican una com- 
pleja organización de muchos tipos 
de aeronaves, cada una de las cuales 
tiene un cometido a desarrollar en el 
común objetivo de llevar a salvo a un 
camarada. 


IMANDO Y CONTROL 

En un conflicto a gran escala con ejér- 
citos modernos de alta tecnología, las 
defensas aéreas enemigas consegui- 
rán, probablemente, derribar docenas 
de cazas tácticos aliados en las furio- 
sas batallas aéreas que se combatirán 
sobre la zona de guerra. En vuelo a 
gran distancia de las zonas operacio- 
nales avanzadas, un puesto de man- 
do volante para operaciones de res- 
cate Lockheed HC-130P Hercules 
operará en asociación con el Boeing 
E-3 AWACS que dirige la acción aé- 
rea y recibirá los últimos datos del 
servicio de información sobre las po- 
siciones enemigas. El puesto de man- 


sn territorio hostil 
È ión enemiga. La misión 
con | apoyo. de aviones de 


Arriba: Los “parajumper”, 
o PJ, son expertos en todas 
las formas de supervivencia 
y en toda clase de climas. 
Su tarea es la de localizar a 
la tripulación que debe ser 
rescatada. 


do evaluará las noticias sobre aviado- 
res derribados y las grabará siguien- 
do un orden de prioridad fundado en 
las probabilidades de supervivencia 
| atribuidas a cada uno de ellos. Los he- 
j licópteros de rescate y de las Fuerzas 
Especiales de los tipos más recientes 
están dotados de radares TF y siste- 
mas de visión nocturna que permiten 
realizar operaciones de rescate tanto 
de día como de noche, con cualquier 
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PREPARACION 
Mientras los cazas F-15 
y F-16 se reúnen para 
proveer la cobertura 
aérea, los EF-111 Raven — 
se disponen a interferir 
los radares y las 
comunicaciones : 
enemigas. 


Abajo: Una vez localizado el 
aviador, puede ser recogido por 
los helicópteros de rescate. En 
zonas boscosas es posible que 
el superviviente deba ser izado 
mediante un cabrestante. 


condición atmosférica. Los 
7 helicópteros de rescate en po- 
sición avanzada son alertados 
para una misión, pero inicialmente no 
penetran en el interior del espacio aé- 
reo enemigo. Aviones de guerra elec- 
trónica General Dynamics/Grumman 
EF=111 Raven pueden ser utilizados 
para perturbar las defensas enemigas 
a lo largo de un pasillo hacia la posi- 
ción del rescate. Aviones tácticos, co- 
mo el General Dynamics F-16 Figh- 
ting Falcon pueden ser destinados 
a organizar ataques de diversión o a 
destruir emplazamientos de misiles y 


LOCALIZACIÓN ** 
Un HC-180 Hercules de rescate 


el derribo, con la 


‘con la tripulación. 


in reconocimiento sobre ia 


espera wa de entrar en contacto == 
batida yz 


de la artillería antiaérea enemiga a lo 
largo del pasillo de rescate. Los Mc- 
Donnell Douglas F-15E Eagle están 
disponibles para proporcionar la co- 
bertura aérea para las misiones, lis- 
tos para interceptar a los aviones ene- 
migos que intenten intervenir. 


ATRAER EL FUEGO ENEMIGO 
El helicóptero de rescate entra en- 
tonces en el corredor, precedido por 
aviones de apoyo cercano como el 
Fairchild A-10 Thunderbolt. Mientras 
el helicóptero se mantiene lejos de la 
LZ (Landing Zone, zona de aterrizaje), 
los A-10 despejan la zona, intentan- 
do atraer el fuego enemigo. Conoci- 
do como “trolling” (pesca de arras- 
tre), este arriesgado cometido es 
prácticamente la única forma de lo- 
calizar las defensas antiaéreas ene- 
migas. Tan pronto como la zona es 
considerada segura, la máquina ARRS 
se precipita a lanzar dos “parajum- 
per” o PJ (rescatadores). El helicóp- 
tero se retira después hacia una área 
relativamente más segura, o para re- 
postar del C-130 puesto de mando vo- 
lante. Los “parajumper” son lanzados 
a una cierta distancia del o los su- 
pervivientes. Los PJ son el producto 
de un diverso e intenso curso de 
adiestramiento. Además de ser sani- 


ll =d ØE SUPRESIÓN 
ara que otros VIVan — ::........ 
como el Fairchild 


EI Aerospace Rescue and Recovery Service de la US Air Force siempre 
está preparado para ser fiel a su orgullosa divisa en cualquier lugar del 
mundo, de día o de noche y con cualquier condición meteorológica. 


A-10 están listos 
para limpiar la zona 
de fuerzas terrestres 
hostiles y suprimir 
las defensas 
antiaéreas 
enemigas. 


tarios, son expertos en técnicas de su- 
pervivencia en cualquier ambiente, 
desde el desierto a las zonas árticas, 
y son considerados los mejores ejem- 
plares físicos de la US Air Force. Gra- 
cias a sus habilidades de combate y 
de supervivencia, los PJ son capaces 
de abrirse paso hacia los tripulantes 
derribados eludiendo al enemigo. Una 
| vez en destino, curan eventuales he- 
ridas. Posteriormente, los PJ evalúan 
la posición, y si no es adecuada para 
| la evacuación, trasladan a los super- 
vivientes hacia un lugar donde los he- 
licépteros puedan encontrarlos. 


RECUPERACIÓN 

El helicóptero recupera entonces a 
los PJ y a los aviadores. En el caso 
de que no exista un lugar donde el 
helicóptero pueda pusarse, serán iza- 
dos a bordo mediante un cabrestan- 
te. Teóricamente, el helicóptero no 
debe enfrentarse directamente con 


CONTACTO È 
Los muy adiestrados “parajumper” 
(PJ) son lanzados a una cierta distancia 
de la tripulación derribada para no 
descubrir su exacta situación. 


las fuerzas enemigas. Ocasionalmen- 
te, sin embargo, se realiza algún que 
otro rescate “en caliente”, con oposi- 
ción del enemigo. En tales situaciones, 
la tripulación utilizará armas 
que van desde el armamento 
personal a las ametralladoras 
Minigun de 7,62 mm para ha- 
cer un nutrido fuego de su- 
presión. Una vez realizado 
el rescate, el piloto dirige el 
helicóptero hacia la base, 
en vuelo veloz a baja cota. 


El enorme Sikorsky 
CH-53 Super Stallion 
difícilmente puede ser 
considerado un 
aparato furtivo, pero 
tiene la autonomía, la 
velocidad y la capacidad de llevar 
el armamento necesario para 
convertirse en un eficacísimo 
helicóptero de rescate. 


> Noviembre de 1965 

^à Los primeros helicópteros 
HH-53 para misiones de rescate 
3 llegan a Vietnam. El enorme 
Er Sikorsky es apodado por los 


soldados “Jolly Green Giant”, 
por una conocida marca de 
conservas vegetales 


X Septiembre de 1967 

\ EI Aerospace Rescue and 
Recovery Service de la US Air 
Force adquiere el CH-53 Super 
Stallion del US Marine Corps. 
El “Super Jolly” entra en 
acción en 1968 y se convierte 
en esencial para las 
operaciones de rescate de 
largo alcance en el interior del 
territorio de Vietnam del Morte 


La Noviembre de 1970 
La saga de los 
helicópteros de rescate 
estadounidenses en Vietnam 
alcanza su cenit con el raid de 
Son Tay. Las Fuerzas 
Especiales asaltan cerca de 
Hanoi un campo de prisioneros 
a cientos de kilómetros en el 
interior del territorio enemigo 


RESCATE 

Tan pronto como los PJ 
ponen a salvo a los aviadores, 
llaman al Super Jolly para que 
realice la recuperación. El 
helicóptero está armado con 
Minigun de seis tubos y alta 
cadencia de tiro que se 
utilizan para saturar la zona 
circundante mientras se lleva 
a cabo el rescate. 


> Enero de 1991 

A Durante la Guerra del 
Golfo, el ARRS es agregado a 
las unidades de Operaciones 
Especiales, que usan 
helicópteros parecidos, y junto 
a los HH-60H de la US Navy 
realizan con éxito varios 
rescates 
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ÉCNICA Y ARMAS / 


Los sistemas de guía láser 
conceden a los aviones de 
ataque la capacidad de 
situar una tonelada de 
explosivos a escasos 
centímetros del objetivo 
deseado. 


L EXTRAORDINARIO DESARROLLO tecnoló- 

gico de los años cincuenta y sesenta 

tuvo un impacto enorme sobre las 

operaciones bélicas, especialmente 
en el campo de las armas guiadas. La intro- 
ducción de la bomba de guía láser (LGB, La- 
ser Guided Bomb) en el arsenal de la US Air 
Force, acaecida en 1968, prometió una sor- 
prendentemente nueva precisión a los avio- 
nes de ataque al suelo, promesa que fue más 
que mantenida por la exactitud de las LGB en 
Vietnam. Objetivos como el enorme puente 
ferroviario de Thanh Hoa no resistieron a la 
nueva tecnología. Conocido como “Fauces 
del Dragón”, el puente había sobrevivido a 
cientos de ataques convencionales, pero fue 
destruido por una sola incursión realizada por 
F-4 Phantom equipados con LGB. 


UN KIT AÑADIBLE 
Una bomba de guía láser se monta asocian- 
do un sistema de guía a una bomba conven- 
cional de alto explosivo. El sistema comprende 
un sensor láser montado sobre el morro, un 
ordenador de guía, una serie de aletas canard 
de control en la parte delantera de la bomba 
y una serie de empenajes de cola. Estos apén- 
dices permiten a la bomba planear una dis- 
tancia considerable tras su lanzamiento. El 
blanco es iluminado por un aparato aeropor- 
tado o basado en tierra que emite un rayo lá- 
ser conocido como designador. Los láser pro- 
yectan rayos de luz muy sutiles a largas 


El puente Paul 
Doumer, en las 
cercanías de 
Hanoi, fue uno de 
los numerosos y 
vitales objetivos 
nordvietnamitas 
destruidos (más 
de una vez) por 
la primera 
generación de 


Los sistemas de guía 
lasérica están proyectados 
para adaptarse a una _ 
diversidad de armas. Esta 
es una bomba de 454 k 
británica de prác. 

Fares 


distancias, que pueden ser refle- 
jados por los potenciales objeti- 
vos; acoplados a cronómetros muy 
precisos, pueden utilizarse también 
para medir la distancia al blanco 
con una precisión de cinco metros 
a distancias superiores a 50 km. El 
rayo pertenece, normalmente, al es- 
pectro infrarrojo y resulta por tanto Bl 
invisible al ojo humano. El sensor re- 
coge la energía láser reflejada por el objetivo. 
Sólo una pequeña cantidad de energía es re- 
flejada hacia atrás, dispersándose la mayoría 
en distintas direcciones, pero es fácilmente 
identificable con sensores adecuados. Un sen- 
sor FLIR montado sobre el avión consigue re- 
coger la radiación láser reflejada, enviando 
así la información al sistema de control de ti- 


Detonación 
cano 
SENSOR 


El sensor rotante en 

el morro localiza los 
“reflejos” láser. El 
ordenador de a bordo 
mide el ángulo entre la 
trayectoria de vuelo y la 
dirección del blanco y 
transmite las variaciones 
de derrota a las aletas 
canard de control situadas 
inmediatamente detrás 
del morro de la bomba. 


| Armamento “inteligente” 
La introducción de las arr jui rha 
revolucionado los ataqui | 
un blanco pueden nece: 


cientos de armas “estúpi 
sistema de guía), pero con 
guiada es casi posible gi 
diana”. 


CONTROL 

Las aletas anteriores 
son pivotantes por el 
centro: actúan como 
compensadores y 
alerones, 
gobernando la 
bomba en vuelo. 


Las aletas extendidas 
posteriores de la bomba 
le permiten planear 
muchos kilómetros, 
dependiendo de la 
velocidad y altura de 
lanzamiento. 


CARGA EXPLOSIVA 
Los sistemas de guía láser pueden ser 
aplicados a la mayoría de las bombas. 
La bomba británica CPU-123 está 
constituida por un aparato Paveway Il de 
fabricación norteamericana y una bomba 
británica de usos generales de 454 kg. 


DE PRECISIÓN 


Los modernos sistemas de guía láser 
son tan precisos que pueden dirigir una 
bomba para que atraviese una de las 
ventanillas de un camión. 


ro que calcula el punto de lanzamiento de la 
bomba. Una vez desprendida ésta, el orde- 
nador de a bordo de la propia arma gobierna 
las superficies de mando para guiar la bom- 
ba hacia el objetivo señalado por el designa- 
dor. 


PLANEANDO SOBRE EL BLANCO 
Las bombas de guía láser son armas planea- 
doras no propulsadas, cuyas aletas de cola 
extendidas le permiten un alcance superior 
al de las bombas convencionales de caída li- 
bre. La mayoría de los ataques en ambientes 
de alta amenaza es realizada a baja cota; en 
tal situación, lanzada desde un avión que vue- 
la a gran velocidad y baja altura, el arma ten- 
drá un alcance de casi un kilómetro. Sin em- 
bargo, lanzada desde gran altura, la bomba 
es capaz de planear 30 km o más. Durante la 
Guerra del Golfo, los aviones de la Coalición 
realizaron este tipo de ataques sin riesgo, ya 
que las defensas antiaéreas iraquíes habían 
sido destruidas y la Aviación de Saddam 
Hussein parecía reacia a empeñarse en 
combate. Oficialmente, la familia de 
bombas norteamericanas de guía láser Pa- 
veway cae a no más de seis metros del cen- 
tro del blanco, pero, como se demostró du- 
rante la Guerra del Golfo, una bomba de 
guía láser puede ser colocada a pocos cen- 
tímetros del blanco. El sistema de guía pue- 
de ser adaptado a casi cualquiertipo de bom- 
ba de razonable tamaño, pero las armas de 
racimo (cluster) y de alto explosivo de 1 000 
y 2 000 libras (454 y 907 kg) son las más uti- 
lizadas. Una bomba de 2 000 libras, con ca- 
misa especial de acero que puede perfo- 
rar y destruir los refugios acorazados de 
cemento armado de los aviones, fue em- 
pleada por la US Air Force durante la 
Guerra del Golfo y los bombarderos F-111 
destruyeron cientos de carros de combate 
iraquíes con bombas de 500 libras. 


Construido en número 
superior que cualquier 
otro caza a excepción del 
Yak soviético, el 
Messerschmitt Bf 109 
prestó servicio desde la 
Guerra Civil española 
hasta los años sesenta y 
fue la “cabalgadura” de los 
grandes ases de la 
Luftwaffe. 


A HISTORIA DEL MESSERSCHMITT BF 109 es 
un reflejo de la propia Luftwaffe. A 
una serie inicial de éxitos sucedería, 
en 1940, la dura prueba de las Bata- 
llas de Francia y de Inglaterra, para sucesi- 
vamente ser el protagonista de efímeros triun- 
fos y dolorosas tragedias en los campos de 
batalla de la URSS y de África. De inmedia- 
to, cuando el propio Reich hubo de enfren- 
tarse a las tempestades que había sembra- 
do, el Bf 109 combatió hasta el final frente a 
un enemigo crecido en número y poder. En 
vuelo por primera vez en septiembre de 1935, 


El bautismo de fuego del Bf 109 tuvo 
lugar en España, enviado para 
contrarrestar a los l-16 rusos. 


- Estos Messerschmitt Bf 109E de 
primera serie, pertenecientes a la — 
5. (J//LG 2 se preparan para 
despegar desde el campo de 

: Marck, en las cercanías de Calais, 
Francia, en el verano de 1940. 

El Bf 109 afrontaba ya su prueba 
más dura, la Batalla de Inglaterra. 


bajo la égida de la Bayerische Flugzeugwer- 
e (Fábrica bávara de aviones, de ahí la de- 
signación “Bf”), el caza monoplaza Mes- 
serschmitt Bf 109 del prestigioso ingeniero 
Willy Messerschmitt entró en servicio con la 
Luftwaffe, poco antes constituida, en 1937. 
Los Bf 109B, C y D dotados de motor Junkers 
Jumo y los Bf 109E con motor Daimler Benz 
DB 601 tomaron parte en la Guerra Civil es- 
pañola con la Legión Cóndor, tras la apari- 
ción en combate de los modernos cazas mo- 
noplanos soviéticos l-16. Dotado con un motor 
DB 601A con inyección directa del combus- 
tible, el “Emil” tenía un potente armamento 
de dos cañones MG FF de 20 mm en las alas 
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PURASANGRE 
BAVARO 


| 12.700m 


13 500. m 


SPITFIRE Mk XIV 


SPITFIRE Mk XIV 720 km/h 
P-51D 705 km/h 
Bf 109G 


y dos ametralladoras MG 17 de 7,92 mm so- 


Arriba: El ancho de 
vía del tren de 
aterrizaje del 109 era 
muy estrecho, una 
característica 
peligrosa en muchos 
casos pero 
completamente 
imposible en las duras 
condiciones del 
Frente Oriental. 


bre capó. Enfrentados a la caza pola- 
ca, escasa en número y en calidad de 
sus aviones, los Bf 109 barrieron to- 
da oposición aérea, abriendo camino 
a las unidades de bombardeo y apo- 
yo. La Batalla de Francia fue una prue- 
ba más dura: entre las algo más de 
mil victorias reclamadas por la de- 
fensa aérea francesa desde el 13 de 
mayo al 23 de junio de 1940, los Bf 
109 y los bimotores Bf 110 sumarían 
335 aviones alemanes derribados por 
la acción de la caza enemiga, todo un antici- 
po de lo que pronto ocurriría sobre Inglate- 
rra. Tras un periodo inicial de ataques conti- 
nuados sobre aeródromos de la caza y el 
sistema de control británico, los Messersch- 
mitt Bf 109 se vieron obligados a abandonar 
las fructíferas misiones de caza libre y escol- 
tar estrechamente a los bombarderos. Limi- 
tados en su autonomía a unos pocos minu- 


1937 La Guerra Civil española 
proporcionó un excelente campo de 
pruebas para numerosos nuevos 
aviones, entre ellos el 109, enviado 
en cantidades significativas al 
Jagdgruppe 88 de la Legión Cóndor, 
donde demostró sus cualidades 
frente al Polikarpov l-16 soviético. 


2 ametrallador: 


2 cañones de 201 
4 ametralladora: 


tos sobre la zona de combate, los Superma- 
rine Spitfire y los Hawker Hurricane de la RAF 
consiguieron mantener el dominio sobre sus 
cielos. La Batalla de Inglaterra fue el primer 
serio revés de la Luftwaffe. El Bf 109F dispo- 
nía de un motor DB 601E de 969 kW, alas más 
largas de bordes marginales redondeados, 
rueda de cola retráctil, estabilizadores hori- 
zontales en voladizo y un morro rediseñado, 
más aerodinámico, con un cono de hélice ma- 
yor y redondeado. Superaba al Spitfire a alta 
cota y entró en servicio operacional en la pri- 
mavera de 1941, sobre el canal de la Mancha. 


TORMENTA SOBRE LA URSS 

En junio de 1941, el Messerschmitt propor- 
cionó la cobertura aérea a la invasión por sor- 
presa de la URSS, con más de 600 Bf 109 des- 
plegados desde bases en Polonia, Hungría y 
Rumania. Al alba del día 22, los cazas y bom- 
barderos de la Luftwaffe despegaron en ma- 
sas desde más de 60 aeródromos. Sorpren- 


1938 A partir de la serie “E”, los 
Bf 109 utilizaron la serie de motores 
DB 600 de Daimler. El Bf 109E, o 
“Emil”, sería el principal caza alemán 
de los tres primeros años de la 
Segunda Guerra Mundial. 


1935 El Bf 109 V1 voló en 
septiembre de 1935 con un Rolls 
Royce Kestrel. El D-IOQI fue el tercer 
prototipo y fue enviado, junto con los 
V4 y V5 a España, en diciembre de 
1936, para efectuar pruebas 
semioperacionales de combate. 


1938 Los primeros Bf 109 estaban 
equipados con motores Junkers 
Jumo y culminaron en la producción 
del modelo D-1. Messerschmitt 
carecía de capacidad para producir 
al ritmo necesario y muchos fueron 
por tanto fabricados con licencia por 
Fieseler, Erla y Focke Wulf. 
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GRANDES AVIONES HISTÓRICOS y 


MANIOBRABILIDAD 
El Bf 109 tenía una soberbia 


maniobrabilidad a baja cota, aunque 


velozmente. 


7,92 mm sobre capó, y dos cañones de 
20 mm en los bordes de ataque alares 


Bf 109E “Em 


Éste era el avión pilotado durante la Batalla de 
Inglaterra por el hauptmann Hans Hanh, 


inferior a las del Spitfire y Hurricane. 
Podía, no obstante, picar o trepar más 


CAÑÓN EN EL BUJE 

La instalación de un 
cañón MG FF de 20 mm 
en el buje del motor se 
intentó en varias 
ocasiones. La corta serie 
E-2 fue la única variante 
del “Emil” que recibió tal 
instalación, verdadera 
fuente de problemas. 


PLANTA MOTRIZ 
El Bf 109E montaba un 
motor de 12 cilindros en 
V invertida y refrigeración 
líquida Daimler Benz 
DB 601A de 1 175 CV. 


comandante del | Gruppe, Jagdgeschwader 3. 


didos en tierra, estacionados en largas filas 
sin protección, los aviones soviéticos paga- 
ron un alto precio. Al final del primer día de 
ataques, los soviéticos habían perdido más 
de 1 300 aviones. La cualidad más criticada 
del Bf 109 “Fritz” fue sin duda, la pérdida de 
potencia de fuego respecto del viejo “Emil”. 
Su armamento era ahora, para consternación 
de los pilotos de caza, de dos ametralladoras 
de calibre 7,92 mm sobre capó y un cañón 
MG 151/15 de 15 mm disparando desde el 
eje de la hélice. No obstante, y a pesar de que 
por tales fechas ya estaba disponible el nue- 
vo Focke-Wulf FW 190, la mayor parte de los 
ases alemanes acumuló un gran número de 


victorias en combate con el Bf 109. En África, 
Hans Joachim Marseille abatió 158 cazas bri- 
tánicos y de la Commonwealth. Sin embar- 
go, incluso un palmarés tan brillante fue su- 
perado por el máximo as del Frente Oriental: 
en sólo dos años, Erich Hartmann obtuvo 352 
derribos, principalmente volando a bordo del 
Bf 109. 


EN DEFENSA DEL REICH 

Los Bf 109 continuaron constituyendo el com- 
ponente principal de la caza en los teatros 
oriental y mediterráneo durante el resto de la 
guerra, pero la defensa de la propia Alema- 
nia asumió una importancia creciente a par- 


da = 
1941 El Bf 109F, considerado el 
más fino de los 109, tenía casi un 
20 % de potencia más que el modelo 
precedente. Fácilmente identificable 
por el perfil más ahusado del morro y 
el cono de hélice redondeado, el 109F 
vio mermadas sus cualidades por un 
armamento inferior al del 109E. 
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1942 El Bf 109G se fabricó en 
mayor número que las restantes 
series. A partir del G-5, el “Gustav” 
se caracterizará por los antiestéticos 
abultamientos de capó, ocasionados 
por las nuevas ametralladoras MG 
131 de 13 mm. El “Gustav” fue 
exportado a varios países. 


1956 Tras la guerra, el Bf 109 se 
construyó en Checoslovaquia y 
España. Los españoles montaron 
motores Hispano primero y Rolls- 
Royce Merlin después, completándose 
172 aviones ¡en 1961! 


CABINA 

Un gran handicap 
para el piloto del Bf 
109 era la escasa 
visibilidad de su 
estrecha cabina con 
gruesos montantes 
en la cubierta de 
apertura lateral. 


lluminada por el sol 
de mediodía, la 
mimetización de 
este veterano 

Bf 109 E-4/Trop 

del L/JG 27 se 
confunde de forma 
sorprendente con el 
terreno desértico. 


Derecha: En perfecta línea de vuelo, estos 
recién fabricados Bf 109G-2 esperan ser 
transferidos a las unidades de caza. El G-2 


llevaba un motor DB 605 A-1 y estaba armado 


con dos MG 17 y un cañón MG 151/20. 


Izquierda: Derribar 
bombarderos 
pesados era una 
dura tarea. Estos 

Bf 109 G-5 del JG 1 
están equipados con 
tubos BR 21, cuyos 
proyectiles de 
mortero de 21 cm 
podían destruir toda 
una formación de 
Boeing B-17. 

tir del otoño de 1942, cuando la ofensiva diur- 
na de los bombarderos pesados norteameri- 
canos comenzó a intensificarse. Para enton- 
ces se había introducido una nueva versión 
el Bf 109G, o “Gustav”. Dotada de un motor 
DB 605 de alta compresión de 1 100 kW, cé- 
lula y tren de aterrizaje reforzados y dotado 
de un cañón MG 151/20 de 20 mm en el bu- 
je, ya introducido en las últimas variantes del 
“F”, la nueva versión hubo de reemplazar las 
MG 17 por sendas MG 131 de 13 mm y ser 
dotada de sistema de presurización para po- 
der enfrentarse a los B-17 y B-24. Incluso así, 
el “Gustav” resultó falto de potencia de fue- 
go contra los coriáceos cuatrimotores esta- 


ARMAMENTO 
Los “Emil” llevaban una pareja de MG FF de 
20 mm en el ala y otras dos ametralladoras 
MG 17 de 7,92 mm sobre capó sincronizadas 
con el motor, un armamento ligeramente 
superior a las ocho ametralladoras de 7,7 mm 


de los cazas británicos. 


dounidenses. Los “Gustav” recibieron un ca- 
ñón MK 108 de 30 mm en lugar del MG 151/20. 
Mediante la modificación de campaña Rústsát- 
ze 5, o R5, se añadían, ocasionalmente, otras 
dos armas del mismo tipo en sendas góndo- 
las subalares que, desafortunadamente, com- 
prometían la eficacia del ala. Los pilotos ha- 
bían de enfrentarse a una situación frustrante: 
si se llevaba el pesado armamento necesario 
para abatir las Fortalezas Volantes y los Libe- 
rator, las prestaciones quedaban tan dismi- 
nuidas que no podían enfrentarse a los cazas 
de escolta de largo alcance P-47 y P-51, cuyo 
número y agresividad aumentaba día tras día. 


EL MÁS VELOZ DE TODOS 

Nuevos modelos continuaron apareciendo. 
El último fue el Bf 109K, dotado de un DB 605 
ASC, DC o D (en lugar del previsto 605L de 
compresor mecánico de doble etapa), con “ca- 
bina Galland” de mejor visibilidad y retoques 
aerodinámicos en la célula, el 109K-6 era ca- 
paz de volar a 728 km/h a 6 000 m. La fabri- 
cación tras la guerra continuó en Checoslo- 
vaquia y España. El último Bf 109 salió de la 
factoría de La Hispano en Sevilla, en 1961. Era 
el último también de los 33 000 “109” cons- 
truidos en un periodo de 26 años. 
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de Hav 


iland Sea Vixen 


i GRAN BRETAÑA + CAZA EMBARCADO BIPLAZA + 1955 


El Sea Vixen era un gran y potente caza 
que fue empleado sobre los portaavio- 
nes de la Royal Navy durante los años se- 
senta. Fue el primer caza británico pro- 
yectado sin cañones y el primero en dis- 
poner de HUD. Continuó la tradición de 
Havilland del insólito diseño de doble vi- 


ga de cola; característica aún más insóli- 
ta era la disposición asimétrica a la iz- 
quierda de la cabina. El Sea Vixen fue or- 
denado por la Royal Navy en 1955 y en- 
tró en servicio en 1959. Fue uno de los 
aviones navales más versátiles de su ge- 
neración, capaz de realizar tareas de in- 


El Sea Vixen 
operaba como 
defensa 
todotiempo de 
la flota. Fue 
equipado con 
un potente 
radar y cuatro 
misiles 
aire-aire de 
guía infrarroja 
Firestreak. 


de Havilland Venom 


a ¡GRAN BRETAÑA + CAZABOMBARDERO MONOPLAZA + 1949 


El cazabombardero Venom entró en ser- 
vicio en 1952 en la RAF y equipó 19 uni- 
dades en Alemania, Medio y Extremo 
Oriente; los Venom NF biplazas opera- 
ron como cazas nocturnos. En 1956, los 
Venom combatieron durante la campa- 
ña de Suez y de Malaysia y fueron tam- 
bién fabricados con licencia en Francia 
(con el nombre de Aquilon), combatie- 
ron en Argelia. Otro importante operador 
fue Suiza que produjo 250 bajo licencia. 


Estos aviones tuvieron una larguísima ca- 
rrera; el último de ellos fue dado de baja 
a mediados de los años ochenta. 


CARACTERÍSTICAS 

de Havilland Sea Venom 

Planta motriz: un turborreactor de Ha- 
villand Ghost 105 de 23,57 kN de em- 
puje 

Dimensiones: envergadura 13,08 m; 
longitud 11,15 m; altura 2,60 m; su- 


de Havilland Venom AAA RATA Fao 
Dassault Ouragan kkkk FAAA Fd 
Grumman F9F Cougar kkk AAT RATA 
MiG-15bis ‘Fagot’ AATHAK kkk AAA 


de Havilland Canada Beaver 


Bel CANADA + TRANSPORTE UTILITARIO POLIVALENTE + 1947 


El DHC-2 Beaver era un rústico y ver- 
sátil proyecto con buenas prestaciones 
de empleo desde campos cortos pre- 
vistas para operaciones en las zonas 
del boscoso territorio canadiense. Do- 
tado de tren de aterrizaje que podía ser 
equipado con ruedas, esquíes o flota- 
dores, en el cenit de su carrera fue uti- 


lizado por cincuenta países, principal- 
mente por usuarios civiles. Los Beaver 
estaban idealmente adaptados para las 
operaciones en Vietnam. Como U-6, 
este avión entró en servicio con el US 
Army en una diversidad de cometidos, 
incluido el transporte ligero, la vigilan- 
cia electrónica y la guerra psicológica. 


El Beaver 
combinaba la 
fortaleza con 
unas soberbias 
prestaciones de 
despegue corto. 
El US Army 
sacó provecho 
de ello en 
Vietnam. 


@_ DE LOS AVIONES DE GUERRA DE TODO EL MUNDO 


terceptación, ataque nuclear, misiones 
de ataque y reconocimiento con la mis- 
ma eficacia. 


CARACTERÍSTICAS 

Planta motriz: dos turborreactores 
Rolls-Royce Avon 208 de 49,95 kN de 
empuje 

Dimensiones: envergadura 15,54 m; 
longitud 17,02 m; altura 3,28 m; su- 
perficie alar 60,20 m? 

Pesos: máximo al despegue 18 858 kg 


El Sea Vixen fue fabricado en 
dos modelos, el FAW.Mk 1 y el 
mejorado FAW.Mk 2 con mayor 
capacidad de combustible. 


Prestaciones : velocidad máxima 1 110 
km/h; subida a 12 000 m en 4,2 minu- 
tos; techo de servicio 21 790 m 

Armamento: cuatro misiles aire-aire Red 
Top o Firestreak y 28 cohetes de 51 mm, 
más cuatro bombas de 227 kg, conte- 
nedores lanzacohetes o misiles Bullpup 


Blackburn Buccaneer AR 
Gloster Javelin 
F-4B Phantom Il 


perficie alar 25,99 m? 
Pesos: máximo al despegue 7 167 kg 
Prestaciones : velocidad máxi 25 
km/h; velocidad ascensional maxima 
1753 m/min; techo de servicio 12 190 
m; autonomía 1 135 km 

Armamento: cuatro cañones de 20 
mm y dos misiles a-a Firestresk. o d 
bombas de 454 kg, u ocho cohet 


CARACTERÍSTICAS 

Planta motriz: un motor radial Pratt 
& Whitney R-985 Wasp Junior de 
336 kW 

Dimensiones: envergadura 14,63 m; 
longitud 9,22 m; altura 2,74 m; super- 


to HA 
žk kkk 
AO 


El biplaza Sea Venom era un caza 
embarcado todotiempo que fue 
utilizado por la Royal Navy. 


Característica del Venom era 
una nueva ala (con borde de 
fuga recto) que podía llevar 
tanques auxiliares lanzables 
en los bordes marginales. 


El British Army (Ejército 
Británico) utilizaba unos 40 
Beaver en cometidos de enlace. 


ficie alar 23,23 m? 

Pesos: en vacío 1293 kg; máximo al 
despegue 2 313 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 262 
km/h; techo de servicio 5 485 m; auto- 
nomía 1 180 km 


IAA 


DHC-2 Beaver khkk 
Antonov An-2 “Colt” kkk HANA o 
Pilatus PC-6 Turbo Porter AXAAAX AO kkk 
Twin Pioneer HA AAA * 


El DHC-4 Caribou fue un popular avión 
de transporte que prestó ampliamente 
servicio en Vietnam. Podía llevar 32 sol- 
dados o 3 965 kg de carga y era utilizado 
porlas Fuerzas Aéreas australianas, el US 
Army, la US Air Force (con las siglas C-7) 


de Havilland Canada Caribou 
- CANADÁ + TRANSPORTE TÁCTICO STOL + 1958 


y las Fuerzas sudvietnamitas. Jugó un pa- 
pel importante al ser capaz de operar so- 
bre pistas cortas y no preparadas. Pres- 
tó servicio con numerosos países, entre 
ellos España, en algunos de los cuales to- 
davía está en servicio. 


El Caribou tiene 
la capacidad de 
carga del 
Douglas DC-3 y 
las prestaciones 
STOL del 
Beaver. 
Australia 
empleó el 
Caribou durante 
casi 30 años. 


Dewoitine D.520 


E FRANCIA + CAZA MONOPLAZA + 1938 


El Dewoitine D.520 fue indudablemen- 
te el mejor caza francés al producirse la 
invasión alemana de mediados de 1940. 
Era un pequeño y aerodinámico avión 
que entró en producción justo a tiempo 
para servir con un número significativo 
de ejemplares. En mayo de 1940 se ha- 
bía entregado un centenar a las unida- 
des de caza; un mes más tarde la cifra 
era de 300. Tras el armisticio, los D.520 
capturados y los producidos bajo el go- 
bierno de Vichy prestaron servicio con 


Hawker Hurricane Mk 1 
Macchi M.C.200 Saetta 
Messerschmitt Bf 109E-1 


AX 


HA 


kkkkk HO 


los aliados de Alemania, como Bulgaria, 
Italia y Rumania. La Luftwaffe lo utilizó 
como entrenador de caza. 


CARACTERÍSTICAS 

Planta motriz: un motor de cilindros 
en línea Hispano-Suiza 12Y45 de 694 
kw 


El D.520 era prácticamente 
equivalente al Hurricane 
británico en capacidades. 


IN *kk*kx* 


AX kkk 
ION 


En países como Malaysia, el Caribou es ideal 
para operar en sus territorios montañosos y 
recubiertos de una exuberante vegetación. 


CARACTERÍSTICAS 

Planta motriz: dos motores radia- 
les Pratt & Whitney R-2800-7M2 
Twin Wasp de 1 081 kW 
Dimensiones: envergadura 29,15 m; 
longitud 22,13 m; altura 9,70 m; su- 


Antonov An-24 “Coke” ARIA AA 
AA 
FATA ATA 


Douglas DC-3 Dakota AAA 
Hawker Siddeley A. 


perficie alar 84,72 m? 
Pesos: en vacío 8 283 kg; máximo al 
despegue 14 197 kg 
Prestaciones: velocidad máxima 347 
km/h; velocidad asc. 413 m/min; techo 
de servicio 7 560 m; autonomía 2 103 km 


Dimensiones: envergadura 10,20 m; 
longitud 8,76 m; altura 2,57 m; super- 
ficie alar 15,95 m? 

Pesos: en vacío 2 125 kg; máximo al 
despegue 2 675 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 535 


Unos 500 D.520 se fabricaron 
bajo el gobierno de Vichy, tras 
el armisticio. 

km/h; techo de servicio 10 250 m; au- 
tonomía 890 km 

Armamento: un cañón de 20 mm y 
cuatro ametralladoras de 7,5 mm 


Dornier Do 17 
ALEMANIA + BIMOTOR BOMBARDERO MEDIO + 1934 


Originalmente desarrollado como avión 
postal de aa velocidad para la Luft Han- 
Do 17 fue inmediatamente ordena- 
producción agran escala en dos ver- 
s militanes modificadas para servir 


Do 17E-1 y el avión de reco- 
fico Do 17F-1. Ambas 


fueron denominadas “Lápiz volador” a cau- 
sa de su largo y estrecho fuselaje. Fueron 
ampliamente empleados en combate des- 
de 1937 durante la Guerra Civil española. 
La experiencia de combate llevó al Do 17Z, 
que tuvo un papel importante hasta 1942; 
tenía un fuselaje menos estilizado, moto- 
res más potentes y armamento más pe- 


sado. Versiones posteriores del Do 17Z 
se desarrollaron para misiones de in- 
cursión de largo alcance y caza noctur- 
na. El Do 215 fue una versión de expor- 
tación para Suiza. 


CARACTERÍSTICAS 

Dornier Do 17Z-2 

Planta motriz: dos motores radiales 
Bramo 323P de 746 kW 
Dimensiones: envergadura 18,00 m; 
longitud 16,10 m; altura 4,55 m; su- 


El Do 17Z fue la principal 
versión de serie: se fabricaron 


casi 2 000 ejemplares. 

perficie alar 55,00 m? 

Pesos: en vacío 5 210 kg; máximo al 
despegue 8 590 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 410 
km/h; techo de servicio 8 200 m; auto- 
nomia1 360 km 

Armamento: hasta ocho ametrallado- 
ras de 7,92 mm, más una carga máxi- 
ma de 1 000 kg de bombas 


Martin B-10 kkk 


Tupolev SB-2 


Handley Page Hampden AAA Ak AH 


HAT ATE 


XX 


A 


Como el bombardero Do 17, el Do 18 fue 
otro proyecto de avión postal que fue de 
inmediato modificado para operar con la 
Luftwaffe. Hidroavión transoceánico, pres- 
tó servicio como patrullero marítimo de 
1938 a 1942, principalmente en los tea- 
tros del Atlántico Norte y del Báltico. El so- 
berbio hidroavión trimotor Do 24 fue de- 
sarrollado originalmente para la Armada 
neerlandesa; en seguida prestó servicio 


Dornier Do 13 y Do 24 


ALEMANIA + HIDROAVION DE RECONOCIMIENTO + 1935/37 


con la Luftwaffe con todas las unidades 
de patrulla costera de todos los frentes. 
Sobresalía en el papel de búsqueda y res- 
cate, pero también cumplió como trans- 
porte de tropas, reaprovisionamiento, es- 
colta de convoyes y reconocimiento. Sus 
dotes más relevantes fueron la robustez 
y sus elevadas prestaciones, que le per- 
mitieron operar sin problemas incluso en 
las peores condiciones ambientales. 


CARACTERÍSTICAS 
Dornier Do 24T-1 
Planta motriz: tres motores radiales 
Bramo 323R-2 Fafnir de 746 kW 
Dimensiones: envergadura 27,00 m; 
longitud 22,05 m; altura 5,75 m; su- 
perficie alar 108,00 m? 

El Do 24 era una excelente 
plataforma para la búsqueda y el 
rescate. En España tuvo una 
larga carrera como tal durante 
los años de posguerra. 


El Do 18 fue el primer avión 
alemán derribado por cazas 
británicos durante la Segunda 
Guerra Mundial. 


Pesos: en vacío 9 400 kg; máximo al 
despegue 18 400 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 331 
km/h; techo de servicio 7 500 m; auto- 
nomía 4 700 km 

Armamento: dos ametralladoras de 
7.9 mm y un cañón de 20 mm 


Dornier Do 24 AAA 
CANT Z.506B Airone AÁAAX 
Consolidated Catalina AAA 
Supermarine Walrus A 


A A A AN U 
Dornier Do 217 


ES ALEMANIA $ BOMBARDERO MEDIO/CAZA NOCTURNO + 1938 


El Do 217 fue una versión más grande 
y más veloz del Do 17. Fue el primer 
avión que utilizó operacionalmente mi- 
siles guiados aire-superficie. El Do 217E 
disponía de la carga de bombas más 
elevada de todos los bombarderos ale- 
manes. El Do 217K utilizaba los gran- 
des misiles Fritz X o los Hs 293. Am- 
bas versiones fueron empleadas con 
efectos devastadores en cometidos de 


ataque antibuque. Su éxito más im- 
portante fue el hundimiento del acora- 
zado italiano Roma en 1943. Los cazas 
nocturnos Do 217J y Do 217N equi- 
pados de radar, llevaban un armamen- 
to muy pesado en una proa “sólida” re- 
diseñada. 


CARACTERÍSTICAS 
Dornier Do 217N-2 


Dornier Do 217K kkk SON kkkkk 
Martin B-26 Marauder kkkkk k*k HA 
S.M.79 Sparviero OO AX AN 
Vickers Wellington Ak Att OO 


Dornier Do 335 


ALEMANIA + CAZA MONOPLAZA POLIVALENTE 4 1943 


flecha) fue un avión innovador y 
el más veloz caza alemán de serie de la 
Segunda Guerra Mundial con motores 
de émbolos. Fue asimismo el primer 
avión de serie del mundo en ser equi- 


pado con un asiento lanzable. Empleaba 
una hélice tractora y otra impulsora ac- 
cionadas por dos motores en tándem, 
uno en el morro y otro en la cola. Se cons- 
truyeron muchas versiones, comprendi- 


Planta motriz: dos motores de cilin- 
dros en línea Daimler Benz DB 603A 
de 1 305 KW 

Dimensiones: envergadura 19,00 m; 
longitud 18,90 m; altura 5,00 m; su- 
perficie alar 57,00 m? 

Pesos: en vacío 13 700 kg; máximo al 
despegue 19 780 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 425 
km/h; techo de servicio 8 400 m; auto- 


nomía 1 755 km 

Armamento: cuatro ametralladoras de 
7,92 mm y cuatro cañones de 20 mm 
en proa, y otros cuatro cañones de 20 
mm en schräge Musik, apuntados ha- 
cia adelante con un ángulo de 70° 


Los Do 217J y N disponían de 
más de una docena de bocas de 
fuego de diverso calibre. 


do el Do 335A-1, caza diurno/cazabom- 
bardero, el caza de reconocimiento A-4 
y el caza nocturno biplaza A-6. 


CARACTERÍSTICAS 

Dornier Do 335A-1 

Planta motriz: dos motores en tándem 
de 12 cilindros en V invertida Daimler- 
Benz DB 603G de 1 417 kW 
Dimensiones: envergadura 13,80 m; 
longitud 13,85 m; altura 5,00 m; su- 
perficie alar 38,50 m° 


El Do 335 habría 
creado graves problemas 

a los Aliados si hubiese entrado 
en servicio. 

Pesos: en vacío 7 260 kg; máximo al 
despegue 10 000 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 763 
km/h; autonomia1 395 km 
Armamento: un cañón de 30 mm, dos 
ametralladoras de 15 mm, más una 
bomba de 500 kg o dos de 250 en bo- 
dega y dos bombas de 250 kg externas 


Dornier Do 335 Pfeil 
D.H.103 Hornet 

Grumman F7F Tigercat 
NA P-82 Twin Mustang 


kkkkk HOR 
kkkkk FATA 
kkkk RATA 
kkkkk FATA 


kkk 
JONA 
JOA 
FONO 


Organizar 
un archivo 


ualquiera que posea una co- 

lección estable de libros, do- 

cumentos e imágenes, que 
pueda considerarse relativamente 
importante, encontrará, inevita- 
blemente, el problema de poner 
orden, de clasificar sistemática- 
mente el material reunido, para 
después poderlo consultar cómo- 
damente. 
De hecho, revistas, textos y foto- 
grafías, destinadas a las activida- 
des propias del modelista, suman 
toda su importancia sólo si son uti- 
lizables, encontrando con facilidad 
toda la documentación útil para las 
necesidades del momento. 
Pero, ¿cómo ordenar todo ese ma- 
terial, qué criterio seguir? El-pro- 
blema, obviamente, es distinto si 


Una colección importante de 
documentos, escritos e iconográficos, 
debe, necesariamente ser ordenada en 
un archivo para permitir su localización 
y empleo. En la fotografía puede verse 
el sistema de archivo rotante del 
Instituto Geográfico De Agostini, en 
Milán. 


el material del que disponemos es 
modesto o supera las centenas de 
unidad. La falta de una sistemati- 
zación en las fotografías, publica- 
ciones y apuntes personales reco- 
gidos a lo largo del tiempo, puede 
producir, si no la pérdida del pro- 
pio material, con toda seguridad, 
la imposibilidad de disponer de él 
cuando sea preciso. 

Para evitar tales inconvenientes, 
es necesario archivar los docu- 


mentos fichándolos y cla- 
sificándolos por catego- 
rías funcionales para su 
localización y utilización. 
Existen, en realidad, di- 
versos sistemas de cla- 
sificación: alfabética por 
autor, por sujeto y ar- 
gumento, por título, por 
formato, por coleccio- 
nes, o según criterios 
subjetivos del valor es- 
tético o afectivo atri- 
buido al documento. 
En nuestro caso, en 
efecto, no existe de 
entrada un criterio 
más adaptado que 
otro, dado que el ar- 
chivo seguirá siendo 
“privado”, destina- 
ì do sólo a nuestro 
| uso y consumo. 
i Antes que nada, si 
j nose ha procedido 
nunca a poner un 
orden lógico y re- 
gulado a todo lo que se ha 
acumulado con el tiempo de for- 
ma casual e irregular, será preci- 
so primero analizar cada objeto 
en sí con relación al contenido, al 
aspecto y a la información espe- 
cífica presente, aunque sólo se 
quiera catalogar con criterio alfa- 
bético. En el caso del ejemplo, si 
se tratase de material fotográfico, 
será oportuno distinguirlo antes 
por categorías generales, reagru- 
pando las imágenes con relación 
a la nacionalidad de la aeronave 
(de la A a la Z), para después po- 
der especificar, dentro del grupo 
del país, si se trata de aviación ci- 
vil o militar, la época, el tipo es- 
pecífico y la utilidad del mismo. 
A estas subdivisiones podría des- 
pués añadirse un agrupamiento 
por características técnicas espe- 
cíficas de la propia imagen: blan- 


MANUAL DE MODEL 


co y negro o color; 
opacos o transparen- 
cias, ¡imágenes extro- 
versas (sin grises, co- 
mo en el caso de 
detalles técnicos) o 
introversas (natura- 
les, como en el caso 
de imágenes de cam- 
po medio y largo del 
sujeto o de imágenes 
dinámicas de la ae- 
ronave en acción). 

También en el caso 
de material literario 
es buena regla dis- 
tinguir las obras de 
carácter general de 
los libros que tratan 
específicamente de 
la producción aero- 
náutica de un solo 
país, tanto en el sec- 
tor militar como en 


GUERRA 


el civil, y de las mo- 

nografías que exponen exclusi- 
vamente las características de un 
determinado tipo de avión. 

A este género de textos, se aña- 
den, como útil documentación pa- 
ra el trabajo, todos aquellos que 


Libros, revistas y fascículos se 
clasifican por contenido y tipología y se 
fichan o catalogan, anotando 
cuidadosamente título, editorial y 
fecha de publicación. 


hablan directamente de técnicas 
de reproducción gráfica y de cons- 
trucción de modelos en escala, co- 
menzando por los de exposición 
de contenidos generales para des- 
pués pasar a temas específicos re- 
lacionados con de- 


g terminados sistemas 
| y procedimientos, uti- 
| Ilaje y materiales. 
Finalmente, las re- 
vistas ocuparán tam- 
bién una sección de 
vuestro fichero, dis- 
tinguiendo entre pu- 
blicaciones genera- 
les de modelismo y 
de modelismo aéreo, 
y publicaciones de 
aeronáutica civil y 
militar, ejemplares 
antiguos y recientes, 
anotando cada vez 
editor y fecha de pu- 
blicación. 
Publicaciones e imá- 
genes raras, valiosas 
tanto por su difícil lo- 
calización como tam- 
bién por su antigúe- 
dad o por haber sido 
producidas en cir- 


Para una mejor utilización de la documentación fotográfica será preciso 
especificar, además de la nacionalidad y tipo del avión representado, las 
características técnicas de la foto (B/N o color, detalle o figura entera, etc.). 
Otros detalles quedan a discreción del usuario. 


cunstancias excep- 
cionales, constituyen 
un grupo especial en el que pueden 
figurar también, por qué no, inclu- 
so vuestros apuntes personales. 


